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LWZetcW A 1851/B 2723 2215576 653 Wetztar, den . 23. Marz 1972. 

Pat Se/GG rodfodi 210/211 

Verfahren und Einricbtungen zum Messen, Regeln 
und/oder Anzeigen der Bewegung von Landfahrzeugen 



Die Erfindung betrifft Verfahren sowie Einrichtungen zum 
Messen, Regeln und/oder Anzeigen. der Bewegung von Landfahr- 
zeugen gegeniiber vorzugsweise unmarkierter Umgebung. 

Solche Verfahren und Einrichtungen sind an sich bereits be — 
kannt. Dabei ist zu unterscheiden zvischen Verfahren, die 
sich auf den Blockierschutz beziehen, solchen, die durch 
einen Eingriff in das Steuersystem unerwiinschte Richtungs- 
anderuagen kompensieren, sowie solchen, die Inforraationen 
iiber das Verhalten der ubrigen Verkehrs teilnehmer anzeigen 
und in Gef ahrensituationeh in Steuer-, Brems- oder Antriebs- 
system automatisch eingreifen. 

Vird beim Bremsen eines Fahrzeuges die maximal verfiigbare 
Reibungskraft zwischen Laufglied (z.B. Rad oder Kette) und 
Strafle uberschritten, so verlieren diese ihre Haftung auf 
der Straflenoberflache, Die Haftreibung geht in die kleinere 
Gleitreibung iiber, die Laufglieder komraen schlimmstenf alls 
zum Stilletand, so dafl das Fahrzeug iiber die StraJGenober- 
fl&che gleitet. Dadurch wird nicht nur die erzielbare Brems- 
verzbgerung verkleinert, sondern auch die verfiigbare Seiten- 
f Uhrungskraf t , so daB das Fahrzeug praktisch nicht mehr 
lenkbar ist und ins Schleudern gerat. Die Gefahr des Blockie- 
rens der Laufglieder ist besonders grofl, wenn der Reibungs- 
koeffizient zwischen den Laufgliedern und der Straflenober- 
fl&che klein ist, wie z*B» bei schmieriger StraBe oder 
Glatteis. 

Wird ein Fahrzeug abgebremst, so ist infolge der Deformation 
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der Lraufglieder stets ein gewisser Schlupf vorhanden, d.h. 
die Umf a ngsge s c.h wi ndigke i t der Laufglieder ist beim Bremsen 
stets kleiner als die Fahrzeuggeschwindigkei t . Die grbBte 
Haftung auf der Strafle wird bekanntlich je nach der Be- 
schaffenheit von Laufglied und Strafle bei Schlupf werten 
zwischen 10# und 30# erreicht. Im Falle des vollstandigen 
Blockierens dagegen ist der Schlupf 100%* Die SeitenfUh- 
rungskraft nimmt mi t zunehmendem Schlupf stetig auf Null 
ab f ist bei den genannten Schlupf werten zwischen 10% und 
30% aber noch ausreichend hoch. Daraus resultiert die Auf- 
gabe einer Blockierschutzeinrichtung , unabhangig von der 
durch den Fahrer ausgeubten Pedalkraft die BremskrHfte im 
Fahrzeug so zu regeln, daO immer der optimale Schlupf ein- 
gestellt wird. Die besten Ergebnisse erzielt man dabel f 
wenn alle Laufglieder unabhMngig voneinander geregelt werden. 

Nach dem Stand der Technik ist die tat s&chlicbe . Fahrgeschwin- 
digkeit urid damit der Schlupf direkt nur mit groflem Aufwand, 
d.h. mit Hilfe eines ungebremat mitlaufenden fUnf tea Hades 
oder einer Kreise lplattf orm zu meseen. Man zieht deshalb 
als Kriterium fiir den Beginn des Blockierens die in diesem 
Falle auftretende starke Wink el verz bgerung des Rades heran. 
Diese Yerzbgerune rUhrt davon her, daB beim Ubergang in das 
Blockieren die Brexnskraft nicht mehr auf die grofie Masse 
des Fahrzeuges, sondern nur noch auf die viel kleinere Masse 
des Rades wirkt . Umgekehrt unterliegt das Rad einer sehr 
starken Vinke lbeschleunigung, wenn es durch plbtzliches 
Losen der Bremse wieder aus dem blockierten Zustand heraus- 
geftthrt wirdc Bei einer derartlgen bekannten Blockierschutz- 
einrichtung ist an Jedem Rad ein lnduktiver Impulsauf nehraer 
als Drehzahlgeber vorgesehen. 

Nachteilig ist bei diesen Verfahren, daB die Inf ormationen 
iiber die Fahrzeugbewegung nur indirekt Uber Beechleunigungs- 
messungen gewonnen werden. Die Ableitung der Fahrzeug- 

-3- 



3098 41/1126 



23. 3» 1972. 

2215576 



geschwindigkeit ist zwangslSufig ungenau, veil stbrende 
Parameter, wie Reifendruck, Reif enprof il , Fahrzeugbelastung 
und dergl. , als Fehler in die Messung mit eingehen, Man er- 
reicbt deshalb nur ein Oszillieren der Bremskraft um den an 
sich geviinschten optimalen Schlupf lie rum. 

Andereraeits ist eine sehr wichtige MaBnahme zur Erhbhung 
der Verkehrssicherheit die Messung des Abatandes zum voraus- 
fahrenden Fahrzeug und Erzeugung von Warn- und Steuersig- 
nalen bei Unterschreitung eines auf die Geschvindigkei t des 
eigenen Fahrzeuges bezogeaen Sicherheitsabstandea . Bekannte 
Systeme, die obne an der Strafle angebrachte Hilf sraittel aus- 
kommen, baben prinzipielle NachteiLei Vegen der geradlinigen 
Ausbreitung der fiir die Abstandsmessung infrage kommenden 
Strablen (IR, Radar, Laser) ist eine Abstandsmessung bei 
Kurven und Kuppen nicbt durcbfubrbar. AuBerdem besteht die 
Gefahr, daB Gegenverkehr , Baume , StraBenrander, Briicken und 
dergl* die Messung verfalscben. Als Abhilfe ist nur bekannt, 
StraBe und fremde Fabrzeuge mit speziellen aufwendigen 
Hi If s e inri ch tunge n zu versehen, 

Auf gab e der vorliegenden Erfindung ist es daher, Verfahren 
und Einrich tunge n der eingangs genannten Art anzugeben, 
welche durcb direkte beriibrungslose Geschwindigkeits- und/ 
oder Abstandsmessung gegeniiber unmarkierter Umgebung die 
nachteiligen Unsicherheiten bekannter Verfahren vermeiden 
und die sich in besonders einfacber und wirtschaf t licber 
Veise realisieren lassen. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemafl dadurch gelost, daB die 
Bevegung mindestens einer Bildstruktur der Umgebung relativ 
zum Fahrzeug mittels einer Rasterstruktur eines optischen 
KorreLatorsysteras sowie diesem nachgeschalteter fotoelek- 
triscber EmpfSnger in der Bewegung proportionale elektrische 
Gegentaktsignale umgewandelt wird, daB dann diese Signale 
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in an sich bekannter Veise von ihren Gleichtaktanteilen bzw. 
Stbrsignalen befreit werden und dafl die Signale anschlieOend 

gegebenenfalls zusammen mit aus anderen MeBgroBen ge- 
wonnenen Signalen - einem die Bevegung des Fahrzeuges be- 
einfluesenden Servo- und/oder Anzeigeeystem als Eingangs- 
signale zugefuhrt werden, 

Kennzeichnend fiir veitere Au 8 f ii hr ung a f o rm e n d es Verfahrens 
ist f daO zum Erfassen des Schlupfea der Laufglieder eines 
Fahrzeuges das optische Korrelatorsystem die Bevegung ilber 
Grund in geschwindigkeitsproportionale Signale umsetzt, daB 
diese Signalo mit der Bevegung der das Fahrzeug treibenden 
und/oder bremsenden Laufglieder proportionalen Signalen 
verglichen werden und dafl aus diesem Vergleich Eingangs- 
signale fUr ein Servosystem abgeleitet werden, welches 
Antrieb Oder Bremsen zum Zwecke des Erreicbens eines be- 
stimmten Sollwertes des Schlupfea zvischen Laufglied und 
Grund beeinfluBt. 

Zum vorzeichenrichtlgen Erfassen des unerviinschten Seiten- 
abtriebes setzt das optische Korrelatorsystem die Bewegung 
ilber Grund quer zur gewilnscbten Fahrtrichtung in zur Quer- 
bewegung proportlonale elektrlache Signale um f wobei diese 
Signale entweder bei NachfUhrung der Meflrichtung des 
Korrelatorsystems quer zum Sollwert der Fahrtrichtung direkt 
erhalten Oder durch Ableitung aus der Richtungsdif ferenz 
zwischen MeB- und Sollrichtung rechneriech ermittelt werden. 
Diese Signale werden einem die Fahrtrichtung beeinf lusaenden 
Servosystem zugefUhrt . 

Zum Anpassen von Bremsen und Antrieb an die wechselnden Fahr- 
bedingungen beim Kurvenfahren wird der Seitenabtrieb roittels 
des optischen Korrelatorsystems in zur Bewegung ilber Grund 
quer zur gewiinschten Fahrtrichtung proportlonale vorzeichen- 
richtige Signale umgesetzt und diese Signale werden in 
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Kombination mit Signalen, die vorzugsweise der Fahrzeug- 
geschwindigkeit , dem Schlupf in Fahrtrichtung sowie dem 
Einschlagwinkel der Lenkung proportional sind, einem An- 
triebs- bzw, Bremssystem und/oder die Lenkung beein- 
flussenden Servosystem zugef iihrt . Perner werden diese Sig- 
nale zur laufenden Anzeige der Differenz zwischen maximal 
mbglicher und tatsachlicher Kurvengeschwindigkeit verwendet, 

2um Zwecke der Abstandsmessung zwischen dem Fahrzeug und 
einem in Fahrtrichtung bef indlichen Hindernis wird mit 
mindestens einem optisclien Korrelatorsystem eine Bild- 
struktur des Hindernisses erfafit 12nd es werden Signale iiber 
Entfernung, uber die Relativgescliwindigkeit in Fabrtricli- 
tung und iiber die Relativgescliwindigkeit quer zur Fahrtrich- 
tung zwischen Fahrzeug und Hindernis gewonnen s die nach dem 
Vergleich ml^ der Geschwindigkeit des eigenen Fahrzeugee 
iiber Gttund einem die Geschwindigkeit des eigenen Fahrzeuges 
beeinflussenden Servosystem und/oder einer Anzeige- und/ 
oder Varneinriohtung zugef uhrt werden. 

Uro die AnnSherungege 8 chwindigkei t nachfolgender Fahrzeuge 
zu erfassen, wird mittela eines nach hinten gerichteten 
optischen Korrelatorsystems mindestens eine Struktur des 
nachfolgenden Fahrzeuges ausgewertet, und es werden seiner 
Ann&herungsgeschwindigkeit und Entfernung proportionals 
elektrische Signals erzeugt, die nach einem Vergleich mit 
der Geschwindigkeit dee eigenen Fahrzeuges einer Ansoige- 
und/oder Warneinrichtung zugefiihrt werden* 

AusfUhrungsbeispiele ftir Einrichtungen zur DurchfiLhrung der 
oben beschriebenen Verfabren sind in den Zeichnungen schema- 
tisch dargestellt und naohfolgend beschrieben. Es zeigen: 

Fig. 1 eine Einrichtung zur Messung und Auswertung des 
Schlupfes in Fahrtrichtung, 

Fig. 2 ein Funktionsschema der Vorrichtung nach Fig.1, 
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Fig. 3 eine beisplelswelse Anordnung dos optischen 
Korre latorsys terns , 

Fig. k eine Regeleinrichtung zur Ausschaltung unge- 
wiinschter Fahrtrichtungsanderungen, 

Fig. 5 eine Einrichtung zum Anpassen der Virkungen von 
Bremsen und Antrieb an die wechselnden Fahr- 
bedingungen beim Kurvenfahren, 

Fig. 6 Skizzen zur Erlauterung einer Antikollisions- 
einrichtung, 

Fig. 7 das Funktioneschema einer Einrichtung mit optischen 
Korre latorsystemen zur Vermeidung yon Kollisionen 
mit in Fahrtrichtung bef indlichen Hindertiissen. 

Xn Flg.1 i8t ein nach unten gerichtetes bptisches Gesobvin- 
digkeitskorrelatorsystein 1 dargestellt, das unabhangig von 
seinew Abstand zum Grund die Fahrge s ohwi ndigke i t in Vorwarts- 
richtung iiber Grund beriihrungs los miOt . An den vier Radern 
des dargeitellten Fahrzeuges 1st je ein Drehzablgeber 2 f 3, 
h 9 5 montiert, deren Ausgangssignale zusammen mit den Aus- 
gangisignalen des Korre latorsys tems 1 den Elng^ngen einer 
Vergleiohsetufe 6 zugeftihrt werden. Diese steuert ibrer- 
seits ein im gleichen GehMuse befindliches Servosystem 6a f 
welches auf vier, den vier gebremsten Rfidern zugeordnete 
Bremssteuerventile 7, 8, 9» 10 arbeitet. Diese Ventile 
liegen in bekannter Veiee in der mit dem Hauptbremszy linder 
11 verbundenen Leitung 12 der Bremshydraulik. Das Servo- 
system 6a arbeitet auflerdem auf das Dif rerentialge trieb© 13 
der Trlebr&der. 

Die soweit beschriebene Einrichtung hat die folgende Funktioni 
Ob ersteigt der Bremsdruok bei BetMtigung der Bremse 1.4 einen 
vorgegebenen Schwellwert, so variiert das Brensservosystem 
Uber die Bremssteuerventile 7 t 8, 9» 10 den Bremedruck 
jedes Radee so lange , bis die Vergleichastufe 6 Jewells als 
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Differenz der Ausgangssignale der Radgeber 2, 3, k f 5 und 
des Korrelatorsystems 1 einen vorzugsweise einste llbaren 
Sollwert des Scblupfes zwisc^hen Rad und Strafle registriert . 
Unabhangig von dieser Bremskraf tregelung steuert das Servo- 
system bei Uberschreitung einer vorgegebenen Drehzahldiffe- 
renz der beiden Triebrader iiber das Diff erentialgetriebe 
13 die -Triebkraft auf das langsamere Triebrad« 

Das soweit Beschriebene 1st in Fig. 2 als Punktionsschema 
dargestellt. 

Fig. 3 zeigt eine spezielle AusfUhrungsforra des Gescbwin^dig- 
keitskorrelatorsystems 1 • Am oberen Ende eines rohrf brmigen 
Gebauses 16 sind nebeneinander ein optischer Korrelator 17 
und eine Be leucb tungs e inri ch tung 18 angeordnet. Beide sind 
gegen das langere untere Ende des Gebause tubus 16 durch 
Optiken 15 und 19 abgeschlossen. tiber eine Zuleitung 20 
wird der Tubus 16 mit gegebenenfalls erwarrater DruckluTt 
beschickt, so dafl die unten angebrachte, unter der Einwir- 
kung eines Gegengewichtes 21 stehende Schutzklappe 22 durch 
den Luftstrom gebffnet wird und den MeBstrahlengang frei- 
gibt» Als Druckluft kann der Pahrtwind oder Luft aus dem 
Motorgeblase usw, verwendet werden. 

Ein in Fig.** dargestelltes Geschwindigkeitskorrelatorsystem 
1 3 ist im Gegensatz zum oben erwahnten Korrelatorsystem 1 
so angeordnet und ausgelegt, dafl es vorzeichenrichtig auf 
eine quer zur Fahrtricbtung gerichtete Fahrgeschwindigkeits- 
koraponente anspricbt. Die Aus gangs signale des Korrelator- 
systems 1 • werden zusammen mit den Signalen eines vom Lenk- 
rad 23 betriebenen winkelgebers 2k einer Vergleiohsstufe 6* 
zugefxihrt. Registriert diese Vergleicbsstuf e eine seitliche 
Geschwindigkeitskomponente , welcbe nicbt dem der gewunscb- 
ten Pahrtrichtung zugeordneten Steuerradeinscblag entspricbt 
so wird ein nacbgeschaltetes Servoletiksystem 6a f automatiscb 
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so gespeist, dafl es das Fahrzeug in die gewiinscbte Fahrt- 
richtung bringt. 

Montiert man das Korrelatorsystem 1 1 so, daB es vom Leak- 
rad 23 gesteuert stets der gewii.nschten Fahrtrichtung nach- 
gertthrt wird, so kann der Winkelgeber Zk eingespart werden. 

Fig. 5 zeigt ein gleichzeitig nacb zwei Koordinaten in Fahrt- 
richtung und quer dazu messendes Geschwindigkeitskorrelator- 
system 1", dessen Ausgangssignale gemeinsam mit den Signalen 
von Kaddrehzahlgebern 2", 5" und des Vinkelgebers Zk einem 
Rechenwerk 25 zugefuhrt werden, Dieses Rechenverk 25 be- 
rechnet unter Beriicksichtigung des vom Lenkservoglied 26 
abgeleiteten Einscblagwinkels der Laufglieder des Fahrzeuges 
den Betrag der aus dem Geradeausschlupf und dem Seitenab- 
trieb Resultierenden. Obersteigt dieser Betrag einen vorge- 
gebenen Grenzwert, so gibt der Rechner 25 an ein Servo- 
system 27 entsprechende Ausgangssignale ab. Dieses Servo- 
system steuert im dargestellten Falle den Motor, die Brerasen 
der Laufglieder und das Lenkservoglied 26 so lange , bis der 
genannte Grenzwert wieder unterschritten ist. Schon bevor 
das Servosystem in Funktion tritt, wird eine Varneinrich- 
tung 28 in Gang gesetzt, Auch kann ein vom Recbner gespeistes 
Anzeigegerat zur Daueruberwachung vorgesehen sein. 

Anhand der Figuren 6a— 6d so lien nun grundsatzlic.be Gesichts- 
punkte der Abstandsmessung erlHutert verden. Hittels ent- 
fernuagsmessender Baugruppen allein lassen sicb die Probleme 
der Abstandsmessung von Fahrzeugen nicht Ibsen, da bier aucb 
die Abstande zu Hindernissen gemessen wiirden, die nicht auf 
Kollisionskurs liegen (z.B. entgegenkommende Fabrzeuge , 
StraDenrand in Kurven usw.). Es mlissen infolgedesaen Zusatz- 
informationen abgeleitet werden, die sowobl tlber die AnnSLhe- 
rungsgeschwindigkeit als aucb liber die Sei tenbewegung des 
Hindernisces AufschluD geben: in den Figuren 6a und 6c ist 
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ein Hindernis gezeigt, das auf Kollisionskurs liegt. Dies 
driickt sich in. Bildeindruck dadurch aus, dafi die Koaturen 
und Strukturen des Hindernisses symmetrisch zur durch das 
"Fadenkreuz" angedeuteten Blicklinie "wachsen" . 

Bel den Piguren 6b und 6d hingegen ist dem "tfachstum" eine 
seitliche Bildverlagerung uberlagert, das Hindernis ist z.B. 
ein Fahrzeug, das gerade iiberfaolt wird und damit nicht ineur 
auf Kollisionskurs liegt. 

Das Wachstum der Bildstruktureti gibt zusammen mit der Ent- 
fernung die Annaherungsgeschvdndigkeit , die seitliche Ver- 
lagerung des Bildes zusammen mit der Entfernung die Seiten- 
geschwindigkeit des Hindernisses. Das Verhaltnis beider Ge- 
schwindigkeiten zueinander entscheidet neben GroBe und Ent- 
fernung des Hindernisses iiber die Prage , ob Kollisions- 
gefahr besteht Oder nicbt. 

Bei Kurvenfahrt z.B. wird zwar in einer bestimmten Entfer- 
nung in Blick- (und damit Fahrt-)ricbtung der gegeniiberlie- 
gende Strafienrand als Hindernis vorliegen, das sicb aber 
mit einer bestimmten Seitengeschwindigkeit aus dem Blick- 
feld bewegt (pig. 6e). Die Annaherungsgeschwindigkeit v 
ist nur eine Komponente der Relativbewegung, und die Seiten- 
geschwindigkeit v s zeigt dem Beobachter, dafi keine 
Kollisionsgefahr besteht. 

Aus diesen Betrachtungen erkennt man, dafl neben der Entfer- 
nung und ihrer Anderung (Annaherungsgeschwindigkeit ) die 
Seitenbewegung des Bildes erfaflt warden mufl, und zwar relativ 
zu der der Fahrtrichtung entsprechenden "optischen Achse". 

Demzufolge ist es also notwendig, mittels eines mit Blick- 
richtung in Fahrtrichtung ausgericbteten Objektivs in einer 
Bildebene ein Bild zu entwerfen, dessen Anteile entsprechend 
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der Vinkelgeschwindigkeit liber das Bildfeld wandern, Objekte, 
die bei Geradeausfahrt genau in Fahrtri ch tuug liegen und 
keinerlei Eigenbewegung ausfiihren, haben keinerlei Winkel- 
bewegung, Das heiBt also auf das Bildfeld bezogen, daB in 
Richtung der optischen Achse ein Punkt ohne seitliche 
Relativbewegungen existiert. Je grbfler der Vinkel der bild- 
erzeugenden Strahlen zur Falirtrichtung wird, desto grofler 
wird bei gegebener Entfernung und Relati vgeschwindigkeit 
die Winkelgeschwindigkeit und damit die Geschwindigkei t , 
mit der die Bildpunkte uber das Bildfeld wandern. 

Halbiert man, wie in Fig. 6f dargestellt, das Bildfeld eines 
von einem Objektiv entworfenen Bildes mittels- einer Geraden, 
die durch den fahrtrichtungsbedingten "Ruhepuokt" lauft f so 
wandern die Bildanteile in einem bestimmten Abstand x links 
und rechts von dieser Bi ldhalbierenden dann und nur dann mit 
gleicher und gegensinniger Geschwindigkeit aueeinander (bzw. 
zusarnmen), wenn keine Sei te nbe wegung existiert: 




Bei gegebener Entfernung und Annaherungsgeschwindigkeit 

wacbst im iibrigen v bzw* v mit x aufgrund der oben 

r e 

beschriebenen Abhangigkeit der Vinkelgeschwindigkeit von dem 
Vinkel zwischen Fahrt- und Blickrichtung, Vurde man z.B» nun 
links und rechts der Vinke lhalbierenden je einen in x-Rich- 
tung messenden Bildgeschwindigkeitsmesser im Abstand x an- 
bringen, so kbnnten aus GroOe und Vorzeichen der dort ge- 
messentfi Bi ldpunktverschiebeges chwindigkei ten durch arithme- 
tische Mitte Iwertbildung ( Summensignal ) die AnnSherungs- 
und durch Dif f erenzbi ldung die Sei tengeschwindigkeit be- 
st iramt werden . 

Will man aus energetischen Griinden je einen groflf lachigen 
Bildgeschwindigkeitsmesser in den Bildhalften einsetzen, so 
stbrt die Abhangigkeit der Werte von x , aber nur solange 
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man in z.B. optische Korrelatoren fur diesen Zweck linear ge- 
teilte Ortsfrequenzfilter einsetzt. Setzt man eine z.B. 
sinusfbrmige nichtlinear periodische Teilung ein 5 so kann man 
iiber grofle Vertebereiche von x gleichartige Signale filr eine 
bestimmte Antiab erungs ge s ch windigke i t erhalten. 

Halbiert man das Bild statt in zwei x- zus^tzlich nocli ±n 
zwei y -Half ten durcb eine zweite Gerade, die waagerecht 
durcb den "Rubepunkt" lSuft, so gilt analog dasselbe wie 
bereits beschrieben. Tatsachlich laufen die Bildpunkte ja 
radial vom 11 Rube punk t " weg. 

Infolgedessen eignen sich fur die beschriebene Aufgabe 
kreisbogenfbrmig nicbtlineare Teilungen ahnlicb einer 
Frestiel-Zonenplatte bzw. Ausscbnitten davon optimal als 
Ortsfrequenzfilter(Fig.6g) 0 

Bei Landfahrzeugen komrat im allgemeinen nur eine Seiten- 
bewegung, d.b„ Verschiebung ±n einer Dimension inf rage . 
Desbalb geniigen zwei Bildgeschwindigkeitssensoren im Bild- 
feld. Natiirlicb ist es fur andere Anwendungen auch mbglicb, 
entsprecbende Sensoren fur die zweite Koordinate einzufiigen 
und aus vier Sensorensignalen auch nocb die Ricbtung einer 
Querbewegung in vier Quadrant en zu ermitteln. 

In Fig. 7 ist ein aufgrund obiger Uberlegungen konzipierter 
Aufbau fiir eine passive Antikollisionseinrichtung scbematisch 
dargestellt. Wie ersichtlich, ist ein nacb vier Quadranten 
messendes Geschwindigkeitskorrelationssystem 1 ,,f vorgeseben, 
dessen einer Koordinatenrichtung zugeordnete Ausgangssignale 
je einer Summierstufe 3k bzw, 34* und einem Differetizbildner 
35 bzw. 35 • zugeflibrt werden. Die Ausgangssignale dieser 
Stufen werden einem Verbaltnisbildner 36 zugefiibrt , j der je- 
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veils die Summe und die Differenz der einer Koordina tenri ch- 
tung zugehbrigen Signale miteinander in Deziehung setzt. 
Ihm ist ein Rechenwerk 37 nachgeschaltet. Dera Korrelator- 
system ist ein EntfernungsmeCsystem 38 zugeordnet, dessen 
Ausgatigssignale ebenfalls in das- Rechenwerk 37 eingegeben 
werden. Die Ausgangssignale des Rechenwerkes kbnnen, wie 
angedeutet, in verschiedener Veise ausgewertet werden* 
Einmal ist es moglich, mit diesen Ausgangssignalea ein 
Servosystem 39 zu speisen, welcbes die Geschwindigkei t des 
eigenen Fahrzeuges so lange herabmindert, bis die Eigen- 
geschwindigkeit kleiner oder gleich der des Fremdfahrzeuges 
ist. Handelt es sich beiin angemessenen Gegenstand hingegen 
um einen nicht bewegten Gegenstand, so wird das eigene Fahr- 
zeug gebremst. Zusatzlich zu einera solchen Servosystem wird 
man eine Anzeigeeinricbtung ko und/oder eine Varneinrich- 
tung *H vorsehen, durch welcbe die aufkommende Gefahr 
sinnfSllig dargestellt wird. 

Es ist vorteilhaft, die beiden MeOsysteme 1 ft * und 38 hinter 
der Windschutzscheibe des Fahrzeuges anzubringen, wo «ie 
gegen Vitterungseinf liisse gescbiitzt sind. 

Der Vorteil der neuen passiven Antikollisionseinrichtung 
gegenuber Bekanntem liegt darin, daO Hindernisse auf 
Kollisionskurs gegenuber anderen Hindernissen (z.B. StraOen- 
rand) einwandfrei unterschieden werden kbnnen , da sie im 
Mefisystem keine asynune trische Signalkoraponente erzeugen. 



Durch Verwendung vonflR-Strablen ansprechenden fotoelektrischef) 
Einpf angernist es moglich, auch dann Signale von einom voraua- 
fabrenden Fabrzeug zu empfangen, wenn Tageslicht fehlt und 
beim vorausfahrenden Fahrzeug die Rtickw&rtsbeleuchtung aus- 
geSTallen ist. 

Es ist vorteilhaft, am Fahrzeug zwei optische Korrelator- 
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systeme vorzusehen, von denen das eine naoh zwei Koordinaten- 
richtungen miBt und dera vorderen Ende des Fahrzeuges zuge- 
ordnet 1st, wahrend das andere, nur quer zur Fahrtrichtung 
messende Korrelatorsyaten^nteren Ende des Pahrzeuges 
zugeordnet 1st. Diese Aaordnung ist fiir das f riihzeitige 
Erfassen des Ausbrecliens des Fahrzeugshecks notwendig. 
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Anspruche 

Verfahren zum Messen, Regeln und/oder Anzeigen der 
Bewegung von Landfahrzeugen gegenuber vorzugswcise 
unmarkierter Umgebung, dadurch geke nnze ichne t , dafl 
die Bewegunj; mindestens einer Bildstruktur der Um- 
gebung relativ zum Fahrzeug mittels einer Raster- 
struktur eines optischen Korrelatorsys terns sowie 
dieser nactageschalteter fotoe lektrischer Empf anger 
in der Dewegung proportionale elcktrische Gegentakt- 
signale umgcwandelt wird, daO dann dicse Signale in 
an sich bokannter Weise von ihren Gleichtak tanteilen 
bzw. Stbrsignaleti befreit werden und daft die Signale 
CLtischlieOend - gegebenenfalls zusammen mit aus anderen 
Me6grbI3en gewonnenen Signalen - einera die Bewegung 
des Fahrzeuges beeinflussenden Servo- und/oder einem 
Anzeigcsystem als Eingangssignale zugofiihrt werden, 

Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnot, dafl 
zum Erfasson des Schlupfes der Laufglieder eines Fahr- 
zeuges gegen Grund das optische Korrela torsystem die 
Bewegung iiber Grund in geschwindigkeitsproportionale 
Signale umsetzt, dafl diese Signale mit der Bewegung 
der das Fahrzeug trcibonden und/oder bremsenden Lauf- 
glieder proportionalen Signalen verglichen werden, daD 
aus cliesem Vergleich Eingangssignale fur ein Servo- 
system abgeleitet werden, welches Antrieb Oder Bremsen 
zum Zwecke des Erreichens eines bestimmten Sollwertes 
des Schlupfes zwischen Laufglied und Grund beeinflufit. 

Verfahren nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeichnct, daO 
zum vorzeichenrichtigen Erfassen des unerwvinscliten 
Seitenabtriebes das optische Korrelatorsystem die Be- 
wegung iiber Grund quer zur gewiinschten Fahrtrichtung 
in zur Querbewegung proportionale Signale umsetzt, wo- 
bei diese Signale entweder bei Nachfiihrung der MeO- 
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richtung des Korrelatorsystems quer zum Sollwert der 
Fahx^trichtung erhalten oder durch Ableitung aus der 
Richtungsdifferenz zwischen MeB- unci Sollrichtung 
rcchnerisch ermittelt werden, und daB diese Signale 
oinem die Fahrtri chtung xs beeinflussenden Servo- 
system zugefiihrt werden. 

k. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB 
zum Anpassen von Bremsen und Antrieb an die wechse la- 
den Fahrbedingungen beim Kurvcnf ahren der Seitenab- 
trieb mittels eines optischen Korrelatorsystems in zur 
Deweeuug iiber . Grund quer zur . gewiinschten Pahrtricbtung 
proportionale vorzeichenrichtige Signale umgesetzt 
wird und daB diese Signale in Kombination mit Signaleti, 
die vorzugsveise der Fahrzeuggeschwindigkeit , dem 
Scblupr in Fahrtrichtung sowie dem Einscblagwinkel der 
Lenkung proportional sind, einem Antriebs- bzw. Br ems - 
system und/oder die Lenkung beeinflussenden Servosystems 
zugefiihrt werden und/oder daB diese Signale zur lauf en- 
den Anzeige der Differenz zwischen maximal moglicher 
und tatsachlicher Kurvengeschwindigkeit verwendet werden. 

5. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB 
zum Zwecke der Abstaridsmessung zwischen dem Fahrzeug 
und einem in Fahrtrichtung befindlichen Hindernis mit 
mindestens .einem optischen Korrelatorsystem eine Bild- 
struktur des Hindernisses erfaflt wird und Signale iiber 
die Entfernung, iiber die Relativgeschwindigkeit in 
Fahrtrichtung und liber die Relativgeschwindigkeit quer 
zur Fahrtrichtung zwischen Fahrzeug und Hindernis ge- 
wonnen werden, die nach einem Vergleich mit der Ge- 
schwindigkeit des eigenen Fahrzeuges iiber Grund einem 
die Geschwindigkeit des eigenen Fahrzeuges beein- 
flussenden Servosystem und/oder einer Anzeige- und/ 
oder Warneinrichtung zugefiihrt werden, 
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Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet , daO 
zum Zwecke des Erfassens der Annaherungsgeschwindig- 
keit aachf olgender Fahrzeuge mittels eines nach hinten 
gerichteten optischen Korrelatorsystems mindestens eine 
Bi ldstruktur des nachfolgenden Fahrzeuges erfaOt und 
seiner Annaherungsgeschwindigkeit und der Entfernung 
des nachfolgenden Fahrzeuges proportionalc elektrische 
Signale erzcugt werden, die nach einem Vergleich mit 
der Gescliwindigkeit des eigenen Fahrzeuges einer An- 
zeige- und/oder Varneinrichtung zugefilhrt werden. 

Einrichtung zur Durchfuhrung des Verfahrens nach den 
Anspriichen 1 und 2, dadurch gekennzeichnet, daG 

a) vorzugsweise jedera Laufglied ein Drehgeschwindig- 
keitsgeber ( 2 "5) zugeordnet ist f dafi 

b) dein Fahrgestell ein, die Relativgeschwindigkeit 
iiber Grund berubrungslos und unabh&ngig vom Ab- 
stand zwischen ihm und dem Grund messendes opti- 
sches Korrelatorsystem (1) zugeordnet ist, und daD 

c) jeweils die Ausgangssignale des Drehgeschwindig- 
keitsgebers und die Ausgangssignale des Korrelator- 
systems einer auf einen vorzugsweise einstellbaren 

- Sollwert des Scblupfes abgestimmten Vergleichs- 
stufe (6) zugefiihrt werden, deren Ausgangssignale 
- gegebenenfalls nach Durchlaufen eines VerstfiLr- 
kers - als Steuersignale einem das betreffende 
Laufglied in seiner Umlaufgeschwindigkeit beein- 
flussenden Servosystem (6a) zugefUhrt werden, 

Einrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, 
daO der optische Korrelator (17) und' gegebenenfalls 
eine Beleuch tuugseinrichtung (lS) in einem rohrfSrrai- 
gen Gehause (16) montiert sind und dafl dieses Gehause 
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nach unten exnen .ahrend dos Stxllstandcs des Fahr- 

2e " ffeS Wirksamen ' bei Bewogu ng dos Pahrzcu ffes Bff Pn . 
baren Verschlufl (22) aufwelst. 

Einrxchtung nach Anspruch 8, dadurch gekonnze Lchnet , 
da/3 bei Bewegung des Fahrzcuges e i „*„ Uherdruck im 
rohrfiirmigen /(Jehauso (16) orzougonde Mittcl verge- 
sehen sind. 



Einrxchtung Zur Durchfiiuruug des Verfalirens aach den 
Anspruchen 1 und 3, dadurch gekena.eichnat, rf aG minde . 
stens ein ,uor ,ur Fahrtrichtung n.ossendes optisches 
Korrelatorsystom (P) vorgesehoa ist, desson vo— 
zeichenricbtige Ausgar^ss ig„ale eiuer Vergleiohs- 
stufe (6t) zugefiihrt werden, der gegebonenfa 1 Is al, 
Vergleichswert irj eiae Scll^oBe zugefiihrt 1st, und 
dafl dieser Ve rgle ichsstuf e exa Servoleaksystem (6a •) 
nachgcschaltet ist. 

Einrxchtung ZU r Durchf Uhrung des Vorrahrens nach den 
AnSPrUohc " 1 und '»> dadurch gekennzei chne t , daC vor- 
Z,JeSW6lse Jede,li der Laufglieder ein Drehgeber (2» 5 ») 
zugeordnet 1st und daB ein sowohl vorzexchenrxch txg 
quer als audi ±„ Fahrtrichtung messendes optisches 

KorreJatoirsysteiu (1") vor/rp«iphon 1 

\ ) vorgesenon ist, (lessen Ausgangs- 

sagnale zusammen in.it den Sxgnalen der Drehgeber (2» 
5») einen, Ilechenwerk (2 5 ) zugefiihrt m-den, In de.n die 
aus Seitenabtricb und Geradeausschlupf Resultierende 
festgestellt und unter Beriicksichtigung des Einschlag- 
wlnkols der Laufglieder des Fahrzeuges mit eino, vor- 
gegebenen Grenzvert verglxchen werden, und daB ein 
bei Uberschrextung dieses Grenzwertes auf den Antrxeb 
b«r. die Bremen der LaufgJieder und/oder die Lenkung 
des Fahrzeuges vxrkendes Servosystem <2 7 ) vorgesehen 
ist* 
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Ei nrLclitung nach Anspnich 11, dadurch cekcnnzeichnct, 
daB zwe i Korrolatorsystemo vorhandcn sind, von donon 
das oiiiR iinch zwei Koordinateuri ch turigen mcssende 
dom vordoron Ende dos Fahrznuges zu^oordtiet unci das 
andore quer zur Fahrt r ich t un^ mcssende dem hinterea 
Ende des Fahrzouges zut'eordnet 1st. 

ELnr i etitune uach Anspruch 11 oder 12, dadurch gekenn- 
zcichnet, datt deni Kechcnwcrk ( 2 5) eine Anzeige- uitd/ 
odor V/arne inrichtung (28) zugeordnet ist, 

Eini-Lchtiinc nach don Ansnriioben 1 und 5, dadurch &e - 
knunzcichr.Gt, daB ein in Fahrtrich tune ausgerichtetes, 
vorzugswe i.se zur Mcasung nach zwei Koordi nat enrich- 
tuncen ^eei/;notes optischos Korrelatorsys tern (l ,,f ) 
vorgesohen xst, desscti unter Ausnutssung der Objekt- 
perspective urul dcren Anderung gowoimcne olektrische 
Ausgaagss i^nale je seukrecht zur Dlickrichtunc ver- 
laufender Koordi naterir i cht ung einer Vo rgle Ichs s tufe 
zugefiihrt werden, daB diese Vergle ichss tufe eine 
Summierstufe (3'», 3'« 1 ) » eine Differertzstufe (35, 35 • ) 
und/oder verhalttiisb.ildende Stufe (36) umfaflt und 
daB dieser Ver^leichsstufe ein Rechenwerk (37) nach- 
geschaltet ist, dem zusatzlich aus einem Entfernnn^s- 
meflsystem (3#) stamiueride Signale zugefiihrt werden, 
und daB an den Ausgaug des Rechenwerks (37) eAn 
Fahrge s ch wi nd igko i t des Fahrzeugcs beeinf lusse rides 
Servosystem (39) und/oder Auzeige- ( ; *0) und/oder 
Warnsystem (*H) angcschlossen ist, 

Einrichtung uach den Anspriicben 1 und 6, dadurch gc- 
kennzelchnet, daB ein mit seiner Dlickrichtung nach 
hinten gerichtetcs nptisches Korrelatorsys tcm vorge- 
seheu ist, dessen elektrische Ausgangsslgnale zusanunen 
mit der Geschwindigkeit des oigencn Fahrzeuges"" 
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proportionalen elektrischen Signaleri einer Ver- 
gleichseinrichtung zugefiilirt werden, der eiae 
Waracinrichtimg nachgeschaltet ist. 

Einrichtung nach einem der Anspriiche 7, 10 p 11, 
und 14, dadurch gekennzeichnet, dafl das Korrelat 
system im Fahrzeug hinter der Vindschutzscheibe 
angeordnet ist. 
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